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Vorrichtung zur Stabilisierung der Triebwerks-Einlaufstramung bei Triebwerks-Standlaufen 

Die Erfindung bezieht slch auf eine Vorrichtung zur Stabilisierung der Triebwerks-EinlaufstrQmung bei 
Triebwerks-Standlaufen gernSB dem Oberbegriff des Anspruchs 1. Diese Vorrichtung wird bei Trieb- 
.5 werks-Standlaufen zur Stabilisierung der EinlaufstrQmung eines Triebwerks, die am Triebwerksein- 
laufs einstromt, eingesetzt. Mit ihrwird der Aufwand fiirdie Vorbereitung eines Triebwerks- 
Standlaufes, derfQr die Anordnung und Montage eines vor dem Triebwerk angeordneten Flachenbau- 
teils und einschlieBlich dessen sachgemaBe Justage anfallen wird, auf ein vertretbares MaB redu- 
ziert. Rangierprobleme, die bei einem beabsichtigten Triebwerks-Standlauf wegen Standortverande- 
1 0 rung der benGtigten Vorrichtung vom Abstellplatz bis unter die Standebene der Flugzeuge oftmals 

einen erheblichen Aufwand verursachen, wobei hinzukommend noch der Hebe- und Justageaufwand 
des Flachenbauteils zu beachten ist, werden der Vergangenheit angehoren, die gerade bei der Ver- 
wendung der bekannten Vorrichtungen zur Stabilisierung der Triebwerks-EinlaufstrQmung bei Trieb- 
|werks-Standl3ufen an GroBraumpassagier- und -transportflugzeugen einen erheblichen Aufwand 
verursachen dQrften. 

Bereits mit der DE 197 43 591 C2 ist der Fachwelt eine derartige Vorrichtung zur Stabilisierung der 
Triebwerks-Einlaufstramung bei Triebwerks-Standlaufen bekannt gemacht worden. Aus deren Figuren 
2 bis 4 mit den korrellerenden Bilderlauterungen wird der Fachmann eine Vorrichtung zur Stabilisie- 
20 rung der Triebwerks-Einlaufstramung bei Triebwerks-Standlaufen entnehmen, die gleichermaSen 
ein(e Vorrichtung mit einem) luftdurchlassiges Element umfasst, das vor dem Triebwerkseinlauf an- 
geordnet ist und sich uber den Triebwerkseinlauf hinaus erstreckt. Dieses Element, das halbzylind- 
risch und aus einem StOck ausgebildet ist. wird wahrend der Vorbereitungsphase zum beabsichtigten 
Triebwerks-Standlauf mit geeigneten Transportmitteln und Hebewerkzeugen, auf die nicht naherein- 
gegangen wird, nahe dem Triebwerksgehause positioniert und dort auf sehr aufwendige Weise in eine 
voraesehene Elementstellung justiert. dermaBen, dass das luftdurchlassige Element das Triebwerks- 
gehause auSenumfanglich teilweise umfassend, angeordnet ist. Der technologische Aufwand, den der 
Aufbau dieser Vorrichtung erfordern wird, wird als sehr hoch bewertet, wobei femer zu bedenken ist, 
dass wahrscheinlich Gefahrdungen wahrend des Transports und des Hebevorganges des (nicht gera- 
30 de leichtgewichtig ausgefuhrten) luftdurchlassigen Elements bis nahe dem betreffenden flUgelbefes- 
tigten Triebwerk am Flugzeug sowie bei dessen Ausrichtung in eine gewunschte Position unterhalb 
des Triebwerksgehauses niemals ausgeschlossen werden kSnnen, die sich ggf. nur auf verbleibende 
Restgefahrdungen beschranken werden. Der Hintergrund der Benutzung einer derartigen Anordnung 
besteht deswegen, dass bei Triebwerks-Standlaufen der Einfluss des (sicherlich) Luft-undurchlassigen 
35 Bodens Oder Rollfeldes fur ein Flugzeug sowie eine ObermaBige Seitenwindeinwirkung auf die Anord- 
nung fUrden Triebwerks-Standlauf zu unzulassigen Stromungszustanden fuhren werden, wodurch es 
zur Entstehung eines Spiralwirbels zwischen dem Boden und dem Triebwerkseinlauf, die eine Luft- 
kammer bilden, kommt. Bildet sich nun ein Spiralwirbel vor dem Triebwerkseinlauf an dem genannten 
luftdurchlassigen Element, so kann infolge der Durchlassigkeit seiner Wandflache Luft in einen Wir- 
40 belkern des Spiralwirbels nachstromen, wodurch sich der Druck im Wirbelkern erhohen wird. der 
Drehimpuls der Luftteilchen reduziert wird und die Wirbelstarke vermindert wird. 
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Dabei kann beispielsweise die Reduzierung der Wirbelstarke durch das Ausblasen von Luft durch die 
luftdurchlassige Flache jenes Elementes verstSrkt werden. Sofern eine ausreichende NachstrQmung 
von Luft durch dieses Element sichergestellt wird, wird die Entstehung eines ausgeprSgten Spiralwir- 
bels vollstandig verhindert. 

,5 

Einem interessierten Fachmann wird die Druckschrift: „DE 197 43 591 C2 M noch weitere Detailinfor- 
mationen vermitteln konnen, die entsprechende Auskunft uber aerodynamische Zusammenhange 
gewahrt, die sich hintergrundig mit den ungewunschten Stromungszustanden (Instabilitaten) wahrend 
des Flugbetriebes auf ein Triebwerk und mit dem Bodeneinfluss im Triebwerksstandlauf als auch 
1 0 vordergrUndig mit der vorgestellten Vorrichtung zur Stabilisierung der Triebwerks-Einlaufstromung bei 
Triebwerks-Standlaufen befassen. 



•Der dieser Erfindung nachstlegende Stand der Technik wird in der Hauptsache auf den Aufbau der 
Vorrichtung zur Stabilisierung der Triebwerks-Einlaufstromung bei Triebwerks-Standlaufen und den 
begleitenden technologischen Ablauf wahrend der Vorbereitung eines Triebwerks-Standlaufes am 
flugelbefestigten Triebwerk eines Flugzeuges abzielen, dem die vorgestellte Vorrichtung mit den an- 
gegebenen Nachteilen (unvermeidbare Transportwege, erschwerte Handhabung, standige Zeitverzo- 
gerungen wegen Nachjustierung des luftdurchlassigen Elements), die es zu verbessern und ggf. ab- 
zustellen gilt, zugeordnet wird. 

20 
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Demzufolge liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine gattungsgemafce Vorrichtung zur Stabili- 
sierung der Triebwerks-Einlaufstromung bei Triebwerks-Standlaufen derart zu verbessern, dass das 
luftdurchlSssige Element (als Bestandteil einer Vorrichtung) problemlos ohne manuellen Aufwand 
nahe einem fiugelbefestigten Triebwerk des in die Standlauf-Einrichtung eingestellten Flugzeuges 
m 5 positioniert wird, wobei keine zus§tzlichen Transportkapazitaten anfalien durfen. Gefahrdungen sind 
durch technologische Verbesserungen der bekannten Hebe- und Justage-Technologie(n) dieses Ele- 
mentes vollstandig abzustellen, die durch eine Verbesserung des Aufbaus des luftdurchlassigen Ele- 
ments umsetzbar wird. Die Vorrichtung soil wetterunabhangig und rationell eingesetzt werden konnen, 

1 0 Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1 angegebenen MaGnahmen gelost. In den weiteren An- 
spruchen werden zweckmafcige Weiterbildungen und Ausgestaltungen dieser Mafcnahmen angege- 
ben. 
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Die Erfindung ist in einem Ausfuhrungsbeispiel anhand der beigefugten Zeichnungen naher erlautert. 
Dazu zeigen 

Fig- 1 die Vorrichtung zur Stabilisierung der Triebwerks-EinlaufstrSmung bei Triebwerks-Standlaufen 
9 mit einem in der Rollbahn eingefassten luftdurchlassigen Element und einem oberhalb des 

• 5 Elements positionierten Triebwerk (Langsschnitt in der vertikalen Triebwerksachse); 

Fig. 2 das auf Hdhe und nahe dem Triebwerk positionierte luftdurchlassige Element, das aus 

mehreren zum TriebwerksgehSuse geklappten Elementteilen integriert ist (Vertikalschnitt 
parallel zur Eintrittsebene des Triebwerks). 

1 0 Die Vorrichtung besteht aus einer Anordnung, die in der Hauptsache - neben anderen Bestandteilen 
ein luftdurchlSssiges Element 4 umfasst. Die Darstellung der Figuren 1 und 2 zeigen ein luftdurchlas- 
siges Element 4, das (deutlich in der Fig. 2 erkennbar) aus mehreren (nach einer zum Triebwerksge- 

• hause 2) klappbaren luftdurchlassigen Elementteilen 6, 9 bis 12 (Elementflachen) integriert ist. In 
einer (der moglichen) Endposition(en) ist jenes luftdurchlassige Element 4 ganz nahe gelegen einem 
TriebwerkgehSuse 2 positioniert, welches letzteres teilweise umfassend angeordnet ist. 

Zuruckkommend auf die Fig. 1 wird man ersehen konnen, dass jenes luftdurchlassige Element 4, das 
aus einem ersten Elementteil 6 und weiteren Elementteilen 9 bis 12 integriert ist, anfSnglich auf ei- 
nem ebenflachig gestalteten Boden 7 (in Horizontallage) abgelegt ist. 

20 

Dem Boden 7 ist ein Bodenbereich ausgespart. Der Aussparung des Bodens 7 ist bodenrandseitlich 
eine Bodenbegrenzung 5 eingefasst, welche der (aus mehreren Elementteilen 6, 9 bis 12) integrierten 
Gestalt des luftdurchlassigen Elements 4 angepasst ist. Innerhaib der (bspw. mit Kantenetementen 
massiv ausgefuhrten) Bodenbegrenzung 5 ist das luftdurchlassige Element 4 ebenflachig angeordnet, 
25 dessen nicht bodenaufliegender Oberflachenbereich mit einem bodenabgewandten Seitenbereich 14 

•(der begrenzenden Kantenelemente) der Bodenbegrenzung 5 bundig Oder wenigstens mit der Boden- 
pberflache des Bodens 7 naherungsweise bQndig angeordnet ist. 

Unter realen Testbedingungen wird der Beobachter feststellen, dass Triebwerks-Standlaufe wohl 
30 kaum auf einer Standflache der ausgewShlten Flugzeuge stattfinden werden. Aus Larmschutzgrunden 
werden die Standlaufe in Triebwerks-Standlauf-Einrichtungen verlegt. Diese bestehen in der Regel 
aus drei festen Wanden und sind so ausgerichtet, dass die festen Wande den Schall zu den bebauten 
Gebieten hin abschirmen. Hierdurch ist die Position des Flugzeuges in der Einrichtung vorgegeben 
und das Flugzeug kann nicht, wie bei StandlSufen im freien Gelande Qblich, in Windrichtung ausge- 
35 richtet werden. 

Deswegen kann man davon ausgehen, dass der OberflSche des Bodens 7 eine Rollbahndecke 13 
(Betonpiste) aufgelegt ist. Dieser Rollbahndecke 13 ist ein Deckenbereich ausgespart, welcher kon- 
gruent dem (vorher erwMhnten) ausgesparten Bodenbereich angeordnet ist. 

40 
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Dieser Bereich der ausgesparten Rollbahnfiache ist der (aus mehreren Elementteilen 6, 9 b!s 12)° 8 "° 3 
integrierten Gestalt des luttdurchiassigen Elements 4 angepasst, wobei das (innerhalb der Bodenbe- 
grenzung 5 auf einem Bodenelement mit der Unterseite aufliegende) luftdurchlassige Element 4 mit 
der nicht bodenaufliegenden Oberseite weitestgehend blindig mit der Oberflache der Rollbahndecke 
5 13 abschlieBen soil.. Aus beabsichtigtem Grund natOrlich, denn das dermaSen angeordnete luftdurch- 
lassige Element 4 soli beim Oberrollen einer Lauffiache, bspw. eines Flugzeugrades, keinen Schaden 
verursachen. Es wird auch dermaBen ausgebildet, dass es von einem Land- Oder einem bodenkon- 
taktierenden Luftfahrzeug Uberrollbar und iiberrollfahig ist, ohne Schaden zu nehmen. Alls diese Ge- 
gebenheiten kann man weitestgehend aus der Fig. 1 entnehmen. 



10 
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Nicht in der Fig. 1 dargestellt, aber fur die gewiinschte Anordnung des luttdurchiassigen Elements 4 
nach der Fig. 2 unerlasslich, ist eine unterhalb der Bodenauflage positionierte Hub- und Klappeinheit, 
die bodenversenkt installiert ist. So lasst (lassen) sich das (die) auf dem Boden 7 [oder in der Boden- 
begrenzung 5 abgelegte(n)] horizontal angeordnete(n) luftdurchlassige Element 4 (horizontal gelege- 
nen Elementteile 4, 9 bis 12) mit dem Hubmechanismus der Hub- und Klappeinheit auf eine im verti- 
kalen Abstand a befindliche Zwischenposition 4a vertikal anheben, die unterhalb des Triebwerksge- 
hauses 2 befindlich und letzterem nahegelegen ist, deren bodenaufliegende Horizontallage unveran- 
dert beibehalten ist. 

Damit waren die Voraussetzungen fur ein Anheben des luttdurchiassigen Elements 4 auf ein H6hen- 
niveau geschaffen. das sich nahe dem Triebwerksgehause 2 befindet. Es ist beabsichtigt.faas luft- 
durchlassige Element 4 mit einem ersten luftdurchlassig ausgebildeten ebenflSchigen Elementteil 6 
auf eine Zwischenposition 4a zu heben, das (in dieser Endposition) aus den eingangs geschildeten 
Grunden unterhalb des Triebwerksgehauses (2) angeordnet ist. In dieser Position ist die (horzontal 
gelegene) Anordnung des (aus mehreren Elementteilen 6, 9 bis 12 bestehenden luttdurchiassigen 
Elements 4 entlang einer horizontalen Triebwerksgehauseachse 8 und parallel einem ebenflSchigen 
JJoden 7 respektive (nach Fig. 2) einer Rollbahnfiache 13 im vertikalen Abstand (a positioniert. Der 
Aufbau diese luttdurchiassigen Elements 4 beriicksichtigt, dass fISchenrandseitlich an dessen Langs- 
kanten, die entlang der Triebwerksgehauseachse 8 gelegen sind, weitere luftdurchlassig ausgebildete 
ebenflachige Elementteile 9 bis 12, die aus einer (befindlichen) horizontalen Lage zum Triebwerksge- 
hause 2 klappbar ausgebildet sind, seitwarts der Langskanten nachgeordnet sind. 



35 
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Dieser Aufbau beriicksichtigt ferner, dass dem (vorher erwahnten) ersten Elementteil 6 an einer ers- 
ten Langskante ein zweites Elementteil 9 und an einer zweiten Langskante ein drittes Elementteil 10 
drehbeweglich gelagert und langskantenseitig mechanisch befestigt verbunden sind. Nebengelegen 
dem zweiten Elementteil 9 ist an einer dritten Langskante von letzterem ein viertes Elementteil 11 
angeordnet, wobei auch nebengelegen dem dritten Elementteil 10 an einer vierten Langskante von 
letzterem ein fiinftes Elementteil 12 angeordnet ist. Diese Elementteile 9 bis 12 sind allesamt dreh- 
beweglich gelagert und langskantenseitig mechanisch befestigt verbunden. 
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Hinsichtlich der Drehbeweglichkeit und dem befestigten Verbund der Elementteile 9 bis 12 steht'de'm 
Fachmann eine breite Auswahl an geeigneten bekannten Verbindungsmoglichkeiten zweier nebenge- 
legener Elementteile zur Verfugung, die er zweckgebunden berticksichtigen wird. 

# 5 Auch ist der Hub- und Klappeinheit ein Klappmechanismus integriert, mit dem sich die weiteren Ele- 
mentteile 9 bis 12, die sich dem ersten Elementteil 6 zuwendend und klappbar ausgefOhrt sind. aus 
der erwahnten Zwischenposition 4a in eine Endstellung bewegen lassen. Dabei wird, je nach ge- 
wtinschter Lage, das luftdurchlassige Element 4 die verschiedensten Endpositionen einnehmen. Vor- 
zugsweise wird eine (zweite) Endposition erwShnt, die einer nahe dem Triebwerksgehause 2 befindli- 

1 0 chen Endposition des luftdurchlassigen Elements 4 entsprechen wird. 

Im Detail sind mit dem aus mehreren Elementteilen 6, 9 bis 12 bestehenden luftdurchlassigen Ele- 
ment 4 wenigstens drei Endstellungen 4a, 4b, 4c machbar, die nachfolgend angegeben werden. 

Eine erste Endstellung wird als gegeben betrachtet, wenn keines der Elementteile 9 bis 12 dem ers- 
ten Elementteil 6 angewinkelt ist, so dass die der horizontalen Anordnung aller Elementteile 6, 9 bis 
12 entsprechende Zwischenposition 4a mit einer ersten Endstellung ubereinstimmend ist. 

Eine zweite Endstellung wird erreicht, wenn das zweite und das dritte Elementteil (9, 10) dem ersten 
Elementteil (6) kantenrandseitlich angewinkelt ist und das zweite und das vierte Elementteil (9, 11) 
sowie das dritte und das funfte Elementteil (10. 12) nebeneinander liegend und zueinandeV nicht ab- 
gewinkelt sowie abfluchtend in einer geraden Linie angeordnet sind. Sofern diese abfluchtenden Ele- 
mentteile 9 bis 12 mit dem Klappmechanismus der Hub und Klappeinheit aus der Zwischenposition 
4a bewegt (gedriickt) und dem ersten Elementteil 6 kantenrandseitlich bis in eine Stellung nahe dem 
25 Triebwerksgehause 2 abgewinkelt werden, ist die zweite Endstellung 4b erreicht. 
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^nderenfalls wird eine dritte Endstellung erreicht. wenn das zweite und das dritte Elementteil 9, 10 
Gem ersten Elementteil 6 kantenrandseitlich angewinkelt wird und das vierte Elementteil 11 dem 
zweiten Elementteil 9 sowie das funfte Elementteil 12 dem dritten Elementteil 10 zudem noch abge- 
winkelt wird. Danach ist die dritte Endstellung realisiert. wenn das vierte und funfte Elementteil 11, 12 
zum ersten Elementteil 6 rechtwinklig angeordnet ist, wobei sich das dritte und vierte Elementteil 10, 
1 1 mit dem Klappmechanismus der Hub und Klappeinheit aus einer der zweiten Endstellung 4a ent- 
sprechenden Position in eine dritte Endstellung 4c bewegen lassen. 

Letzterer Endstellung 4c wird ein Vorzug eingeraumt, well damit der eingangs genannte Spiralwirbel 
bei dieser Konstellation am effektivsten beeinflusst. also dessen stdrender Einfluss verhindert werden 
kann. 



40 
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Dem wird noch das Folgende hinzugefugt. Mil dem Hubmechanismus der Hub- und Klappeinhe^wW 
ein vertikales Heben aller Elementteile 6, 9 bis 12 des luftdurchlassigen Elements 4 umgesetzt. Au- 
Berdem wird mil dem Klappmechanismus der Hub- und Klappeinheit ein Klappen der weiteren Ele- 
mentteile 9 bis 12 realisiert, das durchaus wahrend des Hebevorganges stattfinden wird. 

Das erste Elementteil 6 kann quader- oder wurfelformig ausgebildet sein, dessen Grund- und Deck- 
flache quadrat- oder rechteckformig gestaltet ist. Die weiteren Elementteile 9 bis 12 k6nnen verschie- 
denartig, vorzugsweise quader- oder wurfelformig, oder einheitlich nur quadrat- oder wurfelformig 
ausgebildet sein, deren Grund oder Deckflache quadrat- oder rechteckformig gestaltet ist. Die Gestalt 
der Elementteile 6, 9 bis 12 wird der gewQnschten Wahl zu dem beabsichtigten Zweck Qberlassen 
bleiben. 
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Es ist beabsichtigt, dass das erste Elementteil 6 und die weiteren Elementteile 9 bis 12 entlang der 
Triebwerksgehauseachse 8 eines Triebwerks 3 einheitlich lang ausgefuhrt sind. AuBerdem konnte 
beabsichtigt werden. dass die Lange des vierten und des fiinften rechtwinklig angeordneten Element- 
teils 11, 12 zueinander betrachtet unterschiedlich lang ausgefuhrt ist. 

Letztlich wird noch auf das vorgesehene Material fur die Elementteile 6, 9 bis 1 2 naher eingegangen 
wonach ein Material der Elementteile 6, 9 bis 12 berucksichtigt wird, das druck- und wetterresistent ' 
sowie weitestgehend leichtgewichtig ausgefuhrt ist. Das Material konnte metallen oder kunststoffartig 
bestehen oder sich aus beiden Komponenten zusammensetzen. Dabei ware denkbar. das! ein geeig- 
neter Kunststoff (Thermoplast) entsprechende Beachtung finden, der mit Metallpartikeln oder sonsti- 
gen zweckdienlichen Substanzen, die der Materialfestigkeit nutzlich sind, versetzt ist. Auch ware 
denkbar. dass die Elementteile 6, 9 bis 12 aus einem Metallkern und einem letzteren umgebenden 
Kunststoff, derwenigstensdem Metallkern kunststoffbeschichtet ist, aufgebaut sind. 

^ lusammengefasst besteht die Vorrichtung zur Stabilisierung der Triebwerks-Einlaufstromung bei 
Trifebwerks-Standlaufen aus einer Anordnung, die in der Hauptsache ein aus mehreren Elementteilen 
6, 9 bis 12 gebildetes luftdurchlassiges Element 4 aufweist, die zu einem Triebwerksgehause 2 
klappbar ausgebildet sind. Durch einen geeigneten Hub- und Klappmechanismus einer Hub- und 
Klappeinheit kann das luftdurchlassige Element 4. wie in der Fig. 1 gestrichelt hervorgehoben, in eine 
Zwischenposition 4a, die ggf. einer ersten Endstellung entsprechen konnte, angehoben werden. Das 
Anheben und Klappen des luftdurchlassigen Elements 4 wird schematisch in der Fig. 2 dargestellt 
Die zweiten bis funften Elementteile 9 bis 12 realisieren gemeinsam mit einem horizontal (in der Zwi- 
schenstellung 4a verharrenden) ersten Teilelement 6 unterschiedliche Endstellungen des vorgestell- 
ten luftdurchlassigen Elements 4. 



-7- 



Airbus Deutschland GmbH 

Patentanspruche 



03-HH-45 
NDL/Sin 
13.08.03 



1. Vorrichtung zur Stabilisierung der Triebwerks-Einlaufstromung bei Triebwerks-Standlaufen, 
die zur Verbesserung der Triebwerks-Einlaufstromung eingangs eines Triebwerkseinlaufs (1) bei 
Triebwerks-Standlaufen eingesetzt wird, bestehend aus einem luftdurchlassigen Element (4), wel- 
ches in einer Endposition nahe gelegen einem Triebwerkgehause (2) und letzteres teiiweise urn- 
fassend angeordnet ist, 

dadurch gekennzeichnet, dass das luftdurchlassige Element (4) mit einem ersten luftdurchlSssig 
ausgebildeten ebenflSchigen Elementteil (6), das unterhalb des Triebwerksgehauses (2) angeord- 
net ist, welches entlang einer horizontalen Triebwerksgehauseachse (8) und parallel einem eben- 
flachigen Boden (7) im vertikalen Abstand (a) positioniert ist, gebiidet ist, dem flachenrandseitlich 
an dessen Langskanten, die entlang der Triebwerksgehauseachse (8) gelegen sind, weitere luft- 
durchlassig ausgebildete ebenflSchige Elementteile (9 bis 12), die aus einer befindlichen horizon- 
talen Lage zum Triebwerksgehause (2) klappbar ausgebildet sind, seitwMs der Langskanten 
nachgeordnet sind. 
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2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass dem ersten Elementteil (6) an 
einer ersten Langskante ein zweites Elementteil (9) und an einerzweiten Langskante ein drittes 
Elementteil (10) drehbeweglich gelagert und langskantenseitig mechanisch befestigt sind. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass nebengelegen dem zweiten Ele- 
mentteil (9) an einer dritten Langskante von letzterem ein viertes Elementteil (11) und nebengele- 
gen dem dritten Elementteil (10) an einer vierten Langskante von letzterem ein fUnftes Elementteil 
(12) angeordnet 1st, die drehbeweglich gelagert und langskantenseitig mechanisch befestigt sind. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das luftdurchlassige Element (4), 
das aus dem ersten Elementteil (6) und den weiteren Elementteilen (9 bis 12) integriert ist, anfang- 
lich auf einem ebenflachig gestalteten Boden (7) (in Horizontallage) abgelegt ist, dem unterhalb 
der Bodenauflage eine Hub- und Klappeinheit positioniert ist, die bodenvereenkt installiert ist, mit 
deren Hubmechanismus sich die horizontal gelegenen Elementteile (4, 9 bis 12) auf eine im verti- 
kalen Abstand (a) befindliche Zwischenposition (4a), die unterhalb des Triebwerksgehauses (2) be- 
findlich und letzterem nahegelegen ist, vertikal heben lassen, deren bodenaufliegende Horizontal- 
lage unverSndert beibehalten ist. 



5. Vorrichtung nach Anspruch 4. dadurch gekennzeichnet, dass dem Boden (7) ein Bodenbereich 
ausgespart ist, dem bodenrandseitlich der Aussparung eine Bodenbegrenzung (5) eingefasst ist, 
welche der (aus mehreren Elementteilen 6, 9 bis 12) integrierten Gestalt des luftdurchlassigen E- 
lements (4) angepasst ist, innerhalb derer das luftdurchlassige Element (4) ebenflachig angeordnet 
ist, dessen nicht bodenaufliegender Oberflachenbereich mit einem bodenabgewandten Seitenbe- 
reich (14) der Bodenbegrenzung (5) bOndig Oder wenigstens mit der Bodenoberflache des Bodens 
25 (7) naherungsweise biindig angeordnet ist.. 

Vorrichtung nach den AnsprUchen 1 und 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Hub- und Klapp- 
einheit ein Klappmechanismus integriert ist, mit dem sich die weiteren Elementteile (9 bis 12), die 
sich dem ersten Elementteil (6) zuwendend klappbar ausgefUhrt sind, aus deren Zwischenposition 
(4a) in eine Endstellung bewegen lassen, die verschiedenen Endpositionen des luftdurchlassigen 
Elements (4), vorzugsweise einer nahe dem Triebwerksgehause (2) befindlichen Endposition des 
luftdurchlassigen Elements (4), entsprechend ist. 
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7. vornchtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Endstellung der einzelnen 

weiteren Elementteile (9 bis 12) unterschiedlich ist, derma&en, dass 

a) das zweite und das dritte Elementtei! (9, 10) dem ersten Elementteil (6) kantenrandseitlich an- 
gewinkelt ist und das zweite und das vierte Elementteil (9, 11) sowie das dritte und das fiinfte 
Elementteil (10 t 12) nebeneinander liegend und zueinander nicht abgewinkelt sowie abfluchtend in 
einer geraden Linie angeordnet sind, wobei sich diese abfluchtenden Elementteile (9 bis 12) mit 
dem Klappmechanismus der Hub und Klappeinheit aus der Zwischenposition (4a) in eine zweite 
Endstellung (4b) bewegen lassen, oder 

b) das zweite und das dritte Elementteil (9, 10) dem ersten Elementteil (6) kantenrandseitlich an- 
gewinkelt ist und das vierte Elementteil (11) dem zweiten Elementteil (9) sowie das fQnfte Ele- 
mentteil (12) dem dritten Elementteil (10) abgewinkelt ist, derma&en, dass das vierte und funfte 
Elementteil (11,12) rechtwinklig zum ersten Elementteil (6) angeordnet ist, wobei sich das dritte 
und vierte Elementteil (10, 1 1) mit dem Klappmechanismus der Hub und Klappeinheit aus einer 
der zweiten Endstellung (4a) entsprechenden Position in eine dritte Endstellung (4c) bewegen las- 
sen, 



c) keines der Elementteile (9 bis 12) dem ersten Elementteil (6) angewinkelt ist, so dass die der 
horizontalen Anordnung aller Elementteile (6, 9 bis 12) entsprechende Zwischenposition (4a) mit 
einer ersten Endstellung ubereinstimmend ist. * 

.. Vorrichtung nach den AnsprQchen 4 und 6, dadurch gekennzeichnet, dass mit dem Hubmecha- 
nismus ein vertikales Heben aller Elementteile (6, 9 bis 12) des luftdurchlassigen Elements (4) und 
mit dem Klappmechanismus wahrend des Hebevorganges au&erdem das Klappen der weiteren 
Elementteile (9 bis 12) realisiert ist. 

. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das erste Elementteil (6) quader- 
oder wUrfelformig ausgebildet ist, dessen Grund- und Deckflache quadrat- oder rechteckfQrmig 
gestaltet ist. 

0. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die weiteren Elementteile (9 bis 
12) verschiedenartig, vorzugsweise quader- oder wGrfelformig, oder einheitlich nur quadrat- oder 
wGrfelformig ausgebildet sind, deren Grund oder Deckflache quadrat- oder rechteckformig gestal- 
tet ist. 



. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass das erste Elementteil (6) und 
die weiteren Elementteile (9 bis 12) entiang derTriebwerksgehauseachse (8) einheitlich lang aus- 
gefuhrt sind. 
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12. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Lange des vierten und des 
funften rechtwinklig angeordneten Elementteils (11,12) zueinander betrachtet unterschiedlich lang 
ausgefuhrt ist. 

,5 13. Vorrichtung nach den Anspruchen 4 und 5, dadurch gekennzeichnet, dass der Oberfiache 
des Bodens (7) eine Rollbahndecke (13) aufgebracht ist, dem ein Deckenbereich, der kongruent 
dem ausgesparten Bodenbereich angeordnet ist, ausgespart ist, welcher der (aus mehreren Ele- 
mentteilen 6, 9 bis 12) integrierten Gestalt des luftdurchiassigen Elements (4) angepasst ist, das 
mit der nicht bodenaufliegenden Oberseite weitestgehend bGndig mit der Oberfiache der Roll- 

1 0 bahndecke (13) angeordnet ist. 

14. Vorrichtung nach den Anspruchen 5 und 13, dadurch gekennzeichnet, dass das erste Ele- 

#mentteil (6) und die weiteren Elementteile (9 bis 12) des bodenaufliegenden oder innerhalb der 
Bodenbegrenzung (5) angeordneten luftdurchiassigen Elements (4) dermaSen ausgebildet ist, 
dass es von einem Land- oder einem bodenkontaktierenden Luftfahrzeug Qberrollbar und Qberroll- 
fahig ist, ohne Schaden zu nehmen. 

15. Vorrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dass das Material der Elementteile 
(6, 9 bis 12) druck- und wetterresistent sowie weitestgehend leichtgewichtig ausgefuhrt ist. 

20 

16. Vorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass das Material metallen oder 
kunststoffartig oder ein aus beiden Komponenten bestehendes Material ist. 

17. Vorrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass das Material ein Kunststoff ist, 
25 der mit Metallpartikeln oder sonstigen zweckdienlichen Substanzen, die der Materialfestigkeit nutz- 
^^^^ lich sind, versetzt 

18. Vorrichtung nach den Anspruchen 14 bis 16, dadurch gekennzeichnet, dass die Elementteile 
(6, 9 bis 12) aus einem Metallkern einem letzteren umgebenden Kunststoff, der wenigstens dem 

30 Metallkern kunststoffbeschichtet ist, aufgebaut sind. 
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Vorrichtung zur Stabilisierung der Triebwerks-Einlaufstromung bei Triebwerks-Standlaufen 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung zur Stabilisierung der Triebwerks-Einlaufstromung bei 
Triebwerks-Standlaufen gemSB dem Oberbegriff des Anspruchs 1 . Diese Vorrichtung wird bei Trieb- 
werks-Standlaufen zur Stabilisierung der Einlaufstromung eines Triebwerks, die am Triebwerksein- 
laufs einstromt, eingesetzt. Mit ihrwird der Aufwand fur die Vorbereitung eines Triebwerks- 
Standlaufes, der fur die Anordnung und Montage eines vor dem Triebwerk angeordneten Flachenbau- 
teils und einschlie&Iich dessen sachgemaGe Justage anfallen wird, auf ein vertretbares Mafi redu- 
ziert. 



#Die Vorrichtung zur Stabilisierung der Triebwerks-EinlaufstrSmung bei Triebwerks-Standlaufen fur ein 
Triebwerk wird zur Stabilisierung der Triebwerks-Einlaufstromung bei Triebwerks-Standlaufen einge- 
setzt. Sie bestehend aus einer Anordnung mit einem luftdurchlassigen Element, welches in einer 
Endposition nahe gelegen einem Triebwerkgehause und letzteres teilweise umfassend angeordnet ist. 
Das Iuftdurchlassige Element ist mit einem ersten luftdurchlassig ausgebildeten ebenflachigen Ele- 
mentteil, das unterhalb des Triebwerksgehauses angeordnet ist, welches entlang einer horizontalen 
Triebwerksgehauseachse und parallel einem ebenflachigen Boden im vertikalen Abstand positioniert 
20 ist, gebildet, dem flachenrandseitlich an dessen Langskanten, die entlang der Triebwerksgehause- 
achse gelegen sind, weitere luftdurchlassig ausgebildete ebenflachige Elementteile, die aus einer 
horizontalen Lage zum Triebwerksgehause klappbar ausgebildet sind, seitwarts der Langskanten 
nachgeordnet sind. 



25 
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Bezugszeichen 

^ 1 Triebwerkseinlauf 

2 Triebwerksgehause 

.5 3 Triebwerk 

4 luftdurchiassiges Element 

5 Bodenbegrenzung 

6 erstes Elementteil (des luftdurchlassigen Elements 4) 

7 Boden 

10 8 Triebwerksgehauseachse, horizontal 

9 zweites Elementteil (des luftdurchlassigen Elements 4) 

10 drittes Elementteil (des luftdurchlassigen Elements 4) 

•1 1 viertes Elementteil (des luftdurchlassigen Elements 4) 

12 funftes Elementteil (des luftdurchlassigen Elements 4) 

13 Rollbahndecke (eines Flugzeuges) 

14 Seitenbereich (der Bodenbegrenzung 5) 



-13- 




Fig. 1 




Fig. 2 
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